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I l  nous est apparu part icul ièrement intéressant d e  publ ier  en regard d e  l ' i nterview de M .  G R I M A U D ,  préfet de pol ice,  
un art ic le sur cette question,  avec la  courtoise autorisation de la revue " Energies "·  
Sauve r, o u  tenter de  sauver Par is  de l 'asphyxie c i rcu la­
to i re est u n  prob lème économique  et soc i a l  de p remière 
importance .  La quas i -paralys i e  n 'est pas très é l o ignée 
dans l a  mesure o ù ,  dans  l e  départe ment de l a  Seine : 
- La superf i c i e  représentée par l e  nom bre des véhicu les 
i m matric u l é s  est déjà p lus i mportante que l a  s uperfic i e  
de l a  vo i r i e .  Lorsque les  ve i l l es  de fêtes ou certa i n s  
jours à certa i nes heures ,  entre 66 et 7 5  p o u r  c e n t  d e s  
véh icu les  s o n t  en c i rc u l at ion ,  l a  saturat ion  s u r  l e  nom­
breuses vo ies  est atte i nte ; 
- A la cadence d ' u n  so lde  net de 1 00 .000 i m matri c u l a­
t ions nouve l l es  par a n ,  dans  la S e i n e ,  représentant une 
superf ic i e  nouve l l e  de 1 m i l l i on  de  mètres carrés ,  so it  
1 00 hectares ,  l a  proport ion  des véh icu les  pouvant c i rc u l e r  
p a r  rapport a u x  véh icu les  totaux sans provoqu e r  l a  satu­
ration ,  s 'aba issera rég u l i èrement c h aque année .  Arr ivera 
le  jour où u n  véh i c u l e  sur deux, puis deux sur tro i s ,  etc . 
devront reste r en permanence au parki n g .  
LES I D E E S  S U R  L A  CIRCULATION 
S'ENGLUENT ELLES AUSSI  
L 'ana lyse est mathémat ique .  Les amé l io rat ions  de la  vol ­
r ie ,  aménagements de carrefours ,  é l a rg issement des 
vo ies ,  etc . ne peuvent dégager tout au p lus que  que l ­
ques  hectares par an  actue l l ement et  l es  poss i b i l ités i ront 
forcément e n  s 'a m e n u i sant .  
Devant cette s i tuat ion  au caractère d 'évo l ut ion i n é l uctab le , 
on est frappé par  l e  fa it que toutes les  mesures  envi­
sagées pour l e  présent et l 'ave n i r  sont u n  pro l ongement 
de c e l l e s  qui  depu i s  d ix ans  ont  été i ncapab les  d 'éviter 
une agg ravat ion des  cond it ions  de  la c i rc u l at ion .  Devant 
ces fa its ,  il est norma l  de se demander  s ' i l  n 'est pas 
urgent de  rév iser  comp lètement certa i n s  ra i son nements . 
Car en effet, s i  l 'o n  peut se montrer re l at ivement satis­
faits des travaux d ' i n frastructu res entrepr is  pour c réer 
de grands axes de c i rc u l at ion  permettant l a  traversée ou 
le  contournement assez rap ide  de  l 'agg lomérati o n ,  i l  faut 
en revanche admettre que sur le p l an  de  la desserte , 
ce la  ne présente q u ' u n  très fa i b l e  avantage : les  véh i ­
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s empru nta�t ces parcou rs ne const ituent pas le  
d 1x 1eme de l a  C i rc u l at i o n .  Par a i l l e u rs ,  l a  grande œuvre 
que représentera l 'axe nord-sud ,  qui ne sera sans doute 
pas d i spon i b l e  avant 1 980 ou 1 985 sera i m m é d i atement 
satu rée, dès  q u 'e l l e  sera l i vrée à l a  c i rc u l at ion .  I l  importe 
donc d un e  part de songer  à l '" h i nter land .. des  grands 
axes ,  d 'autre part d 'ana lyser  l es  remèdes ad m i n i stratifs 
et structure l s  q u i  sont actue l l ement  e n  cours ou près 
d 'être app l iqués ,  enf i n  d 'env isager  des mesures nouve l l es .  
TRANSPORTS EN COM M U N  
Les Pouvo i rs pub l i cs cont i n uent de  marquer e t  d 'accen­
tuer l e u r  préfé rence pour les transports en commun et 
envisagent de leur accorder  une pr ior ité dans tous les  
doma i n e s .  Nous ne sommes pas  d 'accord s u r  cette géné­
ra l i sati�n ,  parce q u 'avant de poser u n  te l p r i nc ipe ,  i l  
faut s entendre s u r  l es  termes d u  prob lème .  Et ce la  
peu changer  l a  v i s i o n  des choses . 
Donner  l a  pr ior ité aux transports en commun ce la  veut 
d i re q u 'on e nten d  que so i ent transportées l e  'p l us g rand 
nombre de  personnes  de cette façon en décourageant 
autant que poss i b l e  l 'e m p l o i  des autres moyens  de dép la­
cement urba i n s .  Les conséquences. de cette pos it ion ne 
semb lent  pas toujo u rs très b i e n  perçues .  E n  schémati­
sant, c e l a  i m p l ique  en effet : 
- un renforcement cons idérab l e  des potent ie l s  de capa­
c i té ; 
u n e  amé l iorat ion généra l isée de la desserte ; 
- une augmentat ion  d u  confort à tou s  les stades · 
- un suréqu ipement assez extraord i n a i re pour fai r� face 
aux po i ntes ; 
- des efforts f i nanc iers para l l è l e s .  
Vo i l à p o u r  l 'aspect g l o ba l .  Descendons u n  peu p l u s  dans 
les  déta i l s  et posons l a  quest ion de l a  défi n i t ion  même 
du transport e n  com m u n .  Jusqu'à présent et pour l a  
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commod ité ,  on a touj o u rs c o n s i d é ré que l e  t ransport e n  
c o m m u n  c 'éta i t  l e  m o y e n  c o l l ect if  de transport .  
Nous sommes d 'accord s u r  cette déf i n i t i o n ,  à cond it ion 
de ne pas i s o l e r ,  se lon les  c i rconstances ,  l e s  composants 
de ce moye n .  Pour  le che m i n  de fer ou le m étro par  
exemp l e ,  l e  " moyen . .  se  c o m pose de  deux é léments 
i n d i ssoc i a b l e s  : l 'e ng i n  de transport l u i -même et l ' i nfra­
structu re . Pourquo i ,  au n iveau des transports rout iers 
d i ssoc i e r  l es  comp lémentar ités ? L 'autobus  n 'est u n  
moyen de  transport e n  commun qu 'en  ra ison  d e  l ' i nfra­
structure q u i  le s u pporte . Dans ce doma i n e ,  nous  a l lons  
même p lus  l o i n ,  et nous  c o n s idérons ,  e u  égard a u  vo l ume 
de l a  c i rc u l at i o n  rout ière o u  automo b i l e ,  que le vé r itab le  
moyen c 'est l a  vo i r i e  e l le -m ê m e .  Les  compara i sons  sont 
év idemment assez d i ff i c i l e s  m a i s  s i  l 'on  prend u n e  g rande 
artère par i s i e n n e  o n  peut c a l c u l e r  que  l e  trafi c automo­
b i l e  i n d i v i d u e l  assure u n  transport a u  m o i n s  d o u b l e  de 
ce l u i  des transports e n  com m u n  pour  l a  même desserte, 
et a lo rs que le transport e n  c o m m u n  est déf ic i ta i re ,  le  
transport i nd iv i d u e l  s u r  vo i e  c o l l ect ive est l a rgement 
bénéfic i a i re pour  l 'écono m i e .  S i  l 'o n  veut b i e n  cons i ­
dérer object ivement l a  s ituat i o n ,  i l  faut  admettre que 
l 'obtent ion de  l a  même capacité d e  transport avec e n g i n s  
pr ivés e t  a v e c  e n g i n s  co l l ect ifs nécess i tera i t  a u  n i veau 
de ces d e rn i e rs un s u ré q u i pement  excess i f  à la c harge 
de l a  co l l ect iv ité . 
NOUVEAU S C H E M A  DE C I R C U LATION 
Une autre mesure  ad m i n i strat ive serait à l 'étude .  E l l e  
tendra it  e n  s o m m e  à étab l i r  u n e  d i st i nct i o n  tota l e  e ntre 
les vo ies  de  c i rc u l at ion  et l e s  vo i e s  de  desserte . Les 
voies de  c i rc u l at ion  p r i n c i p a l e s ,  si l 'o n  prèfère les axes 
pr inc ipaux et seconda i res  sera i ent l i bérés autant que 
poss i b l e  d e  toute e ntrave à la c i rc u l at i o n ,  et pour  ce la  
sera ient  n o n  seu l e ment i nterd its au stati o n n e m e nt,  ma is  
auss i  i so lés  des  vo i e s  de  desserte loca l e ,  c 'est-à-d i re 
des petites rues de quart ie r .  U n  s e u l  po in t  d 'e ntrée ou 
de sort ie  permettra i t  de  pénétrer dans les  î l ots o u  q uar­
t iers où l a  c i rc u l at ion  s 'effectuera i t  toujours dans  le 
même sens avec v i rage à d ro ite o b l i gato i r e .  O n  semb le  
compte r s u r  l e s  d i ff i cu ltés a i ns i  c réées pour  d i ssuader 
les véh i c u l e s  d 'y entrer  sauf  pour  ra ison préc i s e .  En 
d 'autres termes ,  le t rajet d ' u n  po i nt à un autre devrait 
s 'effectue r  u n i q u e m e nt par  les grands axe s .  
I l  e s t  d i ff i c i l e  d e  p e n s e r  q u e  cette mesure a mé l i orerait  
véritab l e m e nt l a  s i tuat io n .  E n  revanche ,  ce qui  est c l a i r , 
c 'est qu 'on  veut s u bstitu e r  à l a  créat ion  d ' i nfrastructu res 
nouve l l e s ,  s e u l  moyen pourtant d 'a u g menter l es  s uper­
f ic ies  d i s po n i b l e s ,  de s i m p l e s  mesures de dégagement 
q u i  contr i buera i e n t  à aba isser  la proport ion  des  véh i ­
cu les  e n  c i rc u l at i o n  suscept i b l e s  de  provoqu e r  la  
saturat i o n .  
L E  STATI O N N E M E N T  I LL ICITE ET L' IN DICE DES P R I X  
L a  tro i s i è m e  g rande  mesure adm i n i strative e s t  c e l l e  d e  
l a  répre s s i o n  d u  statio n nement  i l l i c i te .  I l  e s t  évident 
au 'avec l e  peu d e  park i n g s  ex i stants ,  cette mesure doit  
abouti r à d i ssuader  les  usagers d'ut i l i ser  l e u rs véh icu les.  
Cependant,  comme i l  n 'est pas parti c u l i èrement a m usant 
de c i rc u l e r  dans Par i s ,  i l  faut b i e n  admettre q u 'a u  mo ins  
80 % d e s  auto m ob i l i stes c i rc u l ent pour  u n e  ra i so n  pré­
c ise  et e m p l o i ent  l e u r  véh i c u l e  parce q u e  r i e n  ne peut 
le remp lacer .  C 'est d 'a i l l e u rs là que rés i d e  la just i f ication 
et la  concept ion d e  l 'a utom ob i l e  c o m m e  out i l d e  trava i l  
économ i q u e  et s oc i a l . 
De sorte que  s i  l 'o n  est b i e n  d 'accord s u r  l a  nécess ité 
de fa i re respecte r l e s  cond i t ions  d e  statio n n e ment te l l es 
que l a  n u i sance  à autru i n 'ex i ste pas , que si  l 'o n  est 
d 'accord pour payer l e  park i n g ,  les amendes ,  l e  système 
d ' i mmob i l i sat ion  ,etc . ,  o n  d o i t  par a i l l e u rs admettre auss i  
que ces fra i s  s u p p l é m e nta i res  d e  stat i o n n em e nt se 
trouvent dorénavant abso l ument  l i é s  au tra n s po rt l u i ­
même dont  i l s  a u g m e ntent i ncontestab lement  l e  coût.  
Dans ces c o n d i t i o n s ,  et a fort ior i  d u  fa it  que l 'a utomo-
b i l e  est u n e  nécess i té économ i q u e  et soc i a l e  au même 
t itre que le tra nsport pub l i c  ou l ' hab i l lement ,  nous cons i ­
dérons que  l e  coût d u  stat i o n n e m e nt do i t  entrer pour le 
pr i n c i pe d a n s  l a  compos i t ion  d e  l ' i nd i ce des prix de la 
reg 1on  par i s i e n n e .  C 'est l 'équ iva l e nt d 'un artic l e  de 
g rande consommat i o n .  
NOUVELLES I N F RASTRUCTURES 
Ces que lques c o n s i d é rat i o n s  d o ivent natu re l l ement trou­
ver  une app l i cat ion  concrète . E l l es  condu i sent d i recte­
ment à i n s i ster  d 'u n e  part s u r  l a  m u l t i p l i cat ion  des 
park i n g s ,  car l e s  20 000 p l aces q u i  seront offertes d ' i c i  
d e u x  ou tro i s  ans ne représentent p a s  1 % des véh icu les  
par i s i e n s ,  et d 'autre part s u r  l 'étude des vo ies  soute r­
ra i nes à g rand déb i t .  En reprenant l e  ra isonnement i nd i­
qué p l u s  haut,  i l  n 'y a en effet aucune ra i son pour ne 
pas créer  para l l è l e ment au RER une  vo i e ,  par déf i n i t ion  
co l l ect ive ,  d e  transports rout iers  à g rand déb it .  Le  coût 
serait certes é l evé ,  mais ce  q u ' i l  faut s u rtout cons idérer ,  
c 'est l a  rentab i l i té .  O r  ce l l e-c i  sera i t  certa i nement s upé­
r ieure à ce l l e  du RER .  Nous sommes d 'a i l l eurs persuadés 
q u 'on sera o b l i g é  u n  jour ou l 'autre d 'en  ve n i r  à cette 
so luti o n ,  et les travaux g i gantesques q u i  sont en cours , 
tant en su rface qu 'en  sous-sol  dans  une grande v i l l e  
comme Tokyo ou d a n s  u n e  v i l l e  modeste comme B ruxe l les  
nous conf i rment dans  cette idée .  
Un arrêté interministériel du 20 septembre 1967, publié au « J.O. » du 17 novembre 1 967 tend à organiser et  à 
favoriser le développement de la recherche dans le sec te ur de l'urbanisme e t  des transports. Deux instituts de 
recherche sont créés à cet  effe t ; celui des transports, placé sous la double tutelle du ministre des Transports 
et du m inistre de l 'Equipement et du Logement est cha rgé d 'explorer toutes les solutions nouvelles en matière 
de transport ( terres tre, maritime, aérien) ,  d 'effectuer des recherches visant à améliorer les systèmes de trans­
port existants, tant du point de vue de la sécurité qu e des nuisances, d 'effectuer enfin des recherches socio­
économiques sur les transports, notamment relatives au choix des investissements, à la tarification, au compor­
tement des usagers, à l 'organisation et au fonctionnement des marchés. 
Cette initiative est remarquable dans son objet e t  dans ses intentions. Nous sommes sans inquiétude quant à 
la poursuite de l 'objet dans sa partie technique. Nous sommes au con traire préoccupés de la suite qui va être 
réservée aux intentions initiales humaines que l'on peut interpréter, à travers la précision socio-économique 
qui est donnée, comme étant celle de la recherche du maintien de l 'équilibre psychique de l'homme face à 
l 'évolution des moyens de transports. Nous sommes, quant  à nous, enclins à préciser à cette occasion que notre 
inquiétude sur la possibilité de respecter cet équilib re psychique part de la base, c'est-à-dire des infrastruc­
tures perm ettant l 'évolution des moyens de transpor ts eux-mêmes. 
C'est pourquoi nous souhaitons que dans cet Institut de recherche spécialisé, ce rôle psychologique fonda­
mental de l 'infrast ructure ne soit  pas oublié et nous vou lons en profiter pour montrer ce que l 'autoroute, par 
exemple, pourrait gagne r  à intégrer harmonieusement son utilité économique avec la sauvegarde de cette 
préoccupation en utilisant le contexte naturel à sa portée mais qu'elle tranche et  sillonne souvent trop 
b rutalement.  
l 'hon� n�e, l'autoroute et la nature 
POSITION D U  PROBLE M E  ECONOMIQUE 
pa r L. LAM M ERS 
c i e r  sous tro i s  ang les  d i fférents : l ' i nd iv idue l ,  le col lect if ,  
l e  nat iona l .  
Sous l 'ang le  i n d iv idue l ,  l 'autoroute apporte u n  ga in  de 
temps à l 'automob i l i ste , u n  ga in  de confort et de sécu­
r ité ,  auxq u e l s  s 'ajoutent (dans  l e  contexte urba i n )  des 
ga ins  d e  consommat ion et d 'e ntreti e n .  
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La route et l 'écono m i e  sont l i ées et les  deux sont au 
serv ice de  l ' h o m m e  q u i  les crée . M a i s  ce dern i e r  do it  
p rendre garde q u 'au  nom d e  l 'eff icac i té ,  i l  ne  f i n i sse par 
perdre l e  sens  d e  l a  natu re ,  qu i  est auss i  à sa  d isposit ion 
m a i s  qui  e n  même temps l e  d o m i n e .  On trouve a i n s i  
u n e  i nterfé rence tota l e  e ntre l 'h o m m e ,  les i nfrastructu res ,  
les transports et l 'économ i e . Comment l 'autoroute s ' in­
s ère-t-e l l e  e ntre ces e nt ités ? 
L 'autoroute , c 'est la g rande  trouée l i néa i re dans  l a  nature, 
au  nom de  l a  nécess ité éco n o m i q u e ,  c 'est-à-d i re de l 'uti ­
l i té et de l a  renta b i l i té i nfrastructure l l e .  
Les avantages économiques  d e  l 'a utoroute peuvent s 'appré-
Sous l 'ang le  co l l ect if ,  l 'u n i o n  des forces économiques et 
soc i a l e s  en vue de la cro i ssance et du d ével oppement ne 
peut se fa i re q u 'en l uttant non pas s u rtout contre l a  
d i stance m a i s  s u r  l e s  temps de  parcours .  C e l a  i m p l ique 
u n  réseau de  transpo rt moderne pouvant assurer  une  
d i str ibut ion  d e  masse formant l e  comp lément  i nd i spen­
sab le  à la product io n  de masse.  
9 
